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Je¿eli harmonogram negocjacji zostanie dotrzymany,
to ju¿ za kilka lat koleje wiêkszoœci pañstw Europy
Wschodniej bêd¹ funkcjonowaæ w ramach jednego
wspólnego rynku transportowego wraz z dobrze roz-
winiêtymi kolejami Europy Zachodniej. Co wiêcej,
zgodnie z polityk¹ Komisja Europejskiej do 2010 r. ma
byæ to rynek oparty na zasadach konkurencji we-
wnêtrznej i zewnêtrznej. Czy s¹ one przygotowane
do tej roli? Bêdzie to przedmiotem analiz w cyklu ar-
tyku³ów na ³amach miesiêcznika .

Stan kolei w danym kraju, poza przyk³adem Stanów Zjed-
noczonych, jest odbiciem jego poziomu rozwoju gospodar-
czego. Jest oczywiste, ¿e koleje Europy Wschodniej odbie-
gaj¹ poziomem technicznym od kolei w zachodniej czêœci
kontynentu. Jednak luka miêdzy nimi zaczê³a siê gwa³tow-
nie pog³êbiaæ w ostatniej dekadzie XX w. Ocena efektyw-
noœci funkcjonowania kolei wschodnioeuropejskich zosta³a
dokonana szczegó³owo w raporcie zleconym przez PHARE
(The Competetiveness of Railways in Central and Eastern
Europe), opracowanym w 1999 r. przez firmê Halcrow Rail
z Wielkiej Brytanii [1]. Raport ten nie by³ szerzej komento-
wany w Polsce, a szkoda, bo pomimo analizy w nim tylko
wskaŸników makroekonomicznych jest ciekawym Ÿród³em in-
formacji.

Konkurencyjnoœæ kolei Europy Wschodniej
We wspomnianym raporcie, jego autorzy dokonali analizy
wielu wskaŸników, obrazuj¹cych konkurencyjnoœæ i zaawan-
sowanie reform strukturalnych w kolejach wschodnioeuro-
pejskich oraz ich porównania pomiêdzy krajami tego regio-
nu. Wed³ug autorów raportu jest paradoksem, ¿e w czasie,
kiedy rozwój gospodarczy w krajach tego regionu osi¹ga
dobre wskaŸniki, ich koleje popadaj¹ w coraz trudniejsz¹
sytuacjê finansow¹. Nak³ady inwestycyjne na kolejnictwo
w tych krajach s¹ daleko niewystarczaj¹ce, w stosunku do
potrzeb, co powoduje powstawanie luki technologicznej i nie-
mo¿liwoœæ sprostania rosn¹cym wymaganiom jakoœciowym
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ze strony klientów kolei. GroŸba utraty udzia³u w rynkach
przewozów pasa¿erskich i towarowych stanowi powa¿ne za-
gro¿enie dla bytu kolei w tych krajach. Drugim powa¿nym
zagro¿eniem bêdzie systematyczny wzrost p³ac w tych kra-
jach po przyst¹pieniu do Unii a¿ do zbli¿enia ich poziomów.
Je¿eli w tej chwili koszty pracy na jednostkê przewo¿onych
³adunków w krajach tych s¹ ni¿sze ni¿ w krajach UE, to
wzrost p³ac, bez racjonalizacji zatrudnienia mo¿e doprowa-
dziæ do stanu kryzysowego. Aby jednak zracjonalizowaæ za-
trudnienie, konieczne s¹ du¿e inwestycje infrastrukturalne.
Przy malej¹cym rynku przewozów wygospodarowanie œrod-
ków na ten cel przez same koleje jest niemo¿liwe. Autorzy
raportu przewiduj¹, ¿e je¿eli sytuacja ta nie ulegnie zmia-
nie, to w ci¹gu najbli¿szych 20 lat koszty i straty eksplo-
atacyjne wskutek utraty rynków obliczone ³¹cznie dla wszyst-
kich omawianych krajów wzrosn¹ z oko³o 4 mld euro rocznie
do 30 mld euro w 2020 r.

W tej trudnej sytuacji interwencja w³aœciciela, czyli pañ-
stwa staje siê nieodzowna. Stopieñ interwencjonizmu pañ-
stwowego w poszczególnych krajach przedstawiono w ta-
blicy 1.

Interwencja pañstwa w postaci subwencji stosowana
jest powszechnie w krajach EU i to w stopniu znacznie
wy¿szym. Prywatni operatorzy przewozów pasa¿erskich
w Wielkiej Brytanii otrzymuj¹ rocznie 8 mld funtów subwen-
cji, czyli oko³o 6-krotnie wiêcej ni¿ roczny bud¿et PKP. Po-
moc na modernizacjê infrastruktury kolejowej w krajach EU
jest liczona w najbli¿szych 10 latach w dziesi¹tkach miliar-
dów euro.

Na zró¿nicowan¹ sytuacje finansow¹ kolei europejskich
ma wp³yw udzia³ w ich przychodach przewozów towaro-
wych. WskaŸniki te s¹ przedstawione w tablicy 2.

W tablicy 3 zestawione s¹ wskaŸniki produktywnoœci dla
si³y roboczej i parku taborowego, a na rysunku 1 jednost-
kowe przychody z przewozów pasa¿erskich i towarowych.

Analiza tych danych wskazuje na zró¿nicowan¹ sytuacjê
w poszczególnych zarz¹dach kolejowych. Wynika ono

Tablica 1
PPPPPomoc bud¿etu dla zarz¹dów komoc bud¿etu dla zarz¹dów komoc bud¿etu dla zarz¹dów komoc bud¿etu dla zarz¹dów komoc bud¿etu dla zarz¹dów kolejowych olejowych olejowych olejowych olejowych [1]

KrajKrajKrajKrajKraj Udzia³ subwencji [%]Udzia³ subwencji [%]Udzia³ subwencji [%]Udzia³ subwencji [%]Udzia³ subwencji [%]

w przychodachw przychodachw przychodachw przychodachw przychodach w produkciew produkciew produkciew produkciew produkcie
operacyjnych koperacyjnych koperacyjnych koperacyjnych koperacyjnych koleioleioleioleiolei narodowym bruttonarodowym bruttonarodowym bruttonarodowym bruttonarodowym brutto

Bu³garia 10,0 0,18

Czechy 17,0 0,34

Rumunia 8,0 0,24

Estonia 6,0 0,12

Albania 67,0 0,14

Litwa 16,0 0,24

Wêgry 28,0 0,50

Polska 13,0 0,27

S³owenia 45,0 0,70

S³owacja 8,5 0,33

ŒrednioŒrednioŒrednioŒrednioŒrednio 21,021,021,021,021,0 0,280,280,280,280,28
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z dwóch czynników: zewnêtrznego i wewnêtrznego. Przyk³a-
dowo dobre wyniki w zakresie wskaŸników produktywnoœci
w krajach ba³tyckich wynikaj¹ z niezwykle korzystnej struk-
tury przewozów, jako pozosta³oœci po by³ym Zwi¹zku Ra-
dzieckim. Dominuje w nich tranzytowy przewóz towarów
z Rosji do portów ba³tyckich. Poci¹gi tranzytowe s¹ d³ugie
i maj¹ du¿¹ masê brutto, a zaanga¿owanie personelu w ich
organizacjê jest niewielkie. WskaŸniki dla przewozów pasa-
¿erskich w tych krajach s¹ ju¿ znacznie gorsze, a wiêc od-
wrotnie ni¿ w pozosta³ych krajach.

NieŸle wypadaj¹ na tle innych krajów polskie koleje.
Autorzy raportu na podstawie analiz wielu wskaŸników lo-
kuj¹ PKP w czo³ówce kolei najlepiej przygotowanych do
nowych warunków konkurencji. Potwierdzaj¹ to tak¿e dane
z rysunków 2 i 3. WskaŸniki kosztów operacyjnych zosta³y
w nich skorygowane wed³ug opracowanej przez autorów ra-
portu formu³y uwzglêdniaj¹cej ró¿nice w warunkach rynko-
wych w krajach obu czêœci Europy [1].

Tablica 2
Stosunek przychodów z przewozów Stosunek przychodów z przewozów Stosunek przychodów z przewozów Stosunek przychodów z przewozów Stosunek przychodów z przewozów [1]

KrajKrajKrajKrajKraj Stosunek przychodów z przewozówStosunek przychodów z przewozówStosunek przychodów z przewozówStosunek przychodów z przewozówStosunek przychodów z przewozów
towarowych do pasa¿erskichtowarowych do pasa¿erskichtowarowych do pasa¿erskichtowarowych do pasa¿erskichtowarowych do pasa¿erskich

Bu³garia 4,41
Czechy 5,22
Rumunia 3,84
Estonia 6,17
Albania 1,77
£otwa 5,07
Litwa 4,00
Wêgry 2,42
Polska 4,26
S³owenia 4,94
S³owacja 3,31
ŒrednioŒrednioŒrednioŒrednioŒrednio 4,444,444,444,444,44

Rys. 1. Jednostkowe przychody z przewozów pasa¿erskich i towarowych

Tablica 3
PPPPProduktywnoœæ w przeliczeniu na bruttotonokilometr roduktywnoœæ w przeliczeniu na bruttotonokilometr roduktywnoœæ w przeliczeniu na bruttotonokilometr roduktywnoœæ w przeliczeniu na bruttotonokilometr roduktywnoœæ w przeliczeniu na bruttotonokilometr [1]

KKKKKolejolejolejolejolej KrajKrajKrajKrajKraj PPPPProduktywnoœæ personeluroduktywnoœæ personeluroduktywnoœæ personeluroduktywnoœæ personeluroduktywnoœæ personelu PPPPProduktywnoœæ maj¹tkroduktywnoœæ maj¹tkroduktywnoœæ maj¹tkroduktywnoœæ maj¹tkroduktywnoœæ maj¹tkuuuuu

personelpersonelpersonelpersonelpersonel administracjiadministracjiadministracjiadministracjiadministracji infrastruktury/infrastruktury/infrastruktury/infrastruktury/infrastruktury/ trakcja/trakcja/trakcja/trakcja/trakcja/ ruchowy/ruchowy/ruchowy/ruchowy/ruchowy/ lokloklokloklokomotywy/omotywy/omotywy/omotywy/omotywy/ wagony/wagony/wagony/wagony/wagony/ wagony pas./wagony pas./wagony pas./wagony pas./wagony pas./
razem/brtkmrazem/brtkmrazem/brtkmrazem/brtkmrazem/brtkm i kierownictwa/i kierownictwa/i kierownictwa/i kierownictwa/i kierownictwa/ /brtkm/brtkm/brtkm/brtkm/brtkm /brtkm/brtkm/brtkm/brtkm/brtkm /brtkm/brtkm/brtkm/brtkm/brtkm /brtkm/brtkm/brtkm/brtkm/brtkm /mln tkm/mln tkm/mln tkm/mln tkm/mln tkm /mln pas.-km/mln pas.-km/mln pas.-km/mln pas.-km/mln pas.-km

/brtkm/brtkm/brtkm/brtkm/brtkm

BDZ Bu³garia 1,99 0,06 0,54 0,54 0,81 0,036 4,953 0,370
CD Czechy 1,52 0,08 0,31 0,41 0,71 0,059 3,533 0,764
CFR Rumunia 1,74 0,03 0,61 0,22 0,80 0,053 4,544 0,390
EVR Estonia 0,71 0,03 0,15 0,21 0,28 0,020 1,673 1,305
HSh Albania 14,15 b.d. b.d. b.d. b.d. 0,330 11,522 0,821
LDZ £otwa 0,63 0,01 0,18 0,18 0,16 0,018 0,758 0,710
LG Litwa 0,84 0,02 0,21 0,21 0,26 0,023 1,566 0,777
MAV Wêgry 1,94 0,02 0,40 0,43 0,84 0,040 3,401 0,469
PKP Polska 1,15 0,05 0,37 0,31 0,36 0,037 1,510 0,552
SZ S³owenia 1,27 0,11 0,33 0,28 0,51 0,044 2,606 0,779
ZSR S³owenia 1,30 0,04 0,37 0,32 0,49 0,044 2,319 0,818
ŒrednioŒrednioŒrednioŒrednioŒrednio 2,622,622,622,622,62 0,080,080,080,080,08 0,420,420,420,420,42 0,400,400,400,400,40 0,600,600,600,600,60 0,0670,0670,0670,0670,067 3,9223,9223,9223,9223,922 0,7460,7460,7460,7460,746
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s¹ utrzymywane dziêki ogromnym sub-
wencjom, a zaniedbana infrastruktura
zostanie uratowana przez bud¿et dziêki
bardzo du¿ym dotacjom.

Koleje wed³ug Komisji Europejskiej
Przez pierwsze 100 lat swojego istnie-
nia koleje nie mia³y na l¹dzie ¿adnej
istotnej konkurencji. Rentownoœæ inwe-
stycji kolejowych nie mia³a sobie rów-
nych w innych dziedzinach gospodarki.
Kolej by³a stymulatorem rozwoju krajów
i regionów. Miasta, które ominê³y linie
kolejowe, w warunkach XIX-wiecznej
rewolucji przemys³owej, szybko traci³y
na znaczeniu.

Pocz¹tek XX w. przyniós³ nowy wy-
nalazek – pojazd samochodowy. Jego
ekspansja przybra³a dopiero jednak na
sile w latach 30., kiedy osi¹gn¹³ on doj-
rza³oœæ techniczn¹, a przede wszystkim,
gdy zaczê³a powstawaæ nowoczesna in-
frastruktura drogowa. Jednak decyduj¹-
cy atak transportu samochodowego na-
st¹pi³ dopiero po II wojnie, najpierw
w latach 50. w Stanach Zjednoczonych.
Sieæ autostrad, podpatrzonych przez
Amerykanów w Niemczech, ros³a w bar-
dzo szybkim tempie finansowana z fun-
duszy federalnych i stanowych. Upadek
transportu kolejowego nast¹pi³ w tem-
pie niewiele wolniejszym ni¿ zmierzch
pasa¿erskich transatlantyków po poja-
wieniu siê samolotów. Ratunkiem by³a
restrukturyzacja kolei polegaj¹ca na li-
kwidacji przez amerykañskie towarzy-
stwa kolejowe przewozów pasa¿erskich
i koncentracji siê na przewozach towa-
rów, które nie wymagaj¹ utrzymywania
zbyt wysokich standardów technicznych
linii. Z pomoc¹ kolei przysz³y rz¹dy USA
i Kanady przejmuj¹c pozosta³oœci po

Rys. 2. Koszt pracy na jednego zatrudnionego oraz na 1 brtkm i 1 zatrudnionego [1]

Rys. 3. Koszt dzia³alnoœci kolei w euro w przeliczeniu na 1 brtkm w korelacji ze wskaŸnikiem adaptacji do
warunków rynkowych [1]

Nale¿y zwróciæ uwagê, ¿e raport pochodzi z 1999 r., gdy
zakoñczony zosta³ podzia³ sektorowy PKP, a wiêc jego struk-
tura odpowiada³a ju¿ strukturom najbardziej rynkowo nasta-
wionych kolei Europy Zachodniej. Ró¿nice jednak w zakre-
sie warunków zewnêtrznych dla dzia³alnoœci przewozowej
by³y niekorzystne dla PKP, poniewa¿ nie by³ uregulowany
w pe³ni problem subwencjonowania nierentownych przewo-
zów pasa¿erskich, co w efekcie doprowadzi³o do ogromne-
go zad³u¿enia PKP. Zmiany dokonane w 2001 r. nie przynio-
s³y ju¿ istotnych zmian, poza likwidacj¹ przedsiêbiorstwa PKP
poprzez jego podzia³ na 24 niezale¿ne spó³ki rozliczaj¹ce siê
pomiêdzy sob¹ na podstawie zasad kodeksu handlowego.

Analizuj¹c dobr¹ pozycje kolei brytyjskich, trzeba
uwzglêdniæ, ¿e ocena ta pochodzi z 1999 r., a wiêc przed
ich kryzysem finansowym. Przewozy pasa¿erskie w tym kraju

dalekobie¿nych przewozach pasa¿erskich i tworz¹c pañstwo-
we przedsiêbiorstwa Amtrak i Via Rail, które funkcjonuj¹ do
dziœ borykaj¹c siê z problemami nie mniejszymi ni¿ nasze
PKP.

P³yn¹ce szerokim strumieniem pieni¹dze na sieæ drogo-
w¹ odbi³y siê tak¿e na kondycji europejskich zarz¹dów ko-
lejowych, nieco póŸniej ni¿ amerykañskich – w latach 60.
Poniewa¿ jednak europejskie koleje by³y prawie w ca³oœci
upañstwowione, ich trudnoœci „leczono” dotacjami. Pe³ni³y
one zbyt wa¿n¹ rolê w gospodarce, aby mog³y upaœæ. Po-
woli zacz¹³ rozkrêcaæ siê wyœcig po dotacje. Utrata rynku
przewozów przez kolej na rzecz transportu drogowego ko-
rzystaj¹cego z dofinansowanych dróg kompensowana by³a
rosn¹cymi dotacjami dla kolei. W po³owie lat 80. XX w.
poziom dotacji i rosn¹cego zad³u¿enia kolei oraz rosn¹cych
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kosztów inwestycji drogowych wzbudza³ ju¿ du¿y niepokój
w krajach Unii Europejskiej. Podjêto wiêc pierwsze, najpierw
lokalne, a póŸniej miêdzynarodowe rozwi¹zania prawne zmie-
rzaj¹ce do przerwania tego wyœcigu kosztów.

Opublikowany w 1985 r. program Unii Europejskiej prze-
widywa³ stworzenie do 1992 r. jednolitego europejskiego
rynku wewnêtrznego kolejowego i zagwarantowanie swobo-
dy w œwiadczeniu us³ug pomiêdzy pañstwami cz³onkowski-
mi. Wprawdzie odnosi³o siê to pocz¹tkowo tylko do trans-
portu miêdzynarodowego, ale przyjête unormowania prawne
oddzia³ywa³y póŸniej równie¿ na organizacjê rynku transpor-
towego w poszczególnych pañstwach [2].

Równie¿ wewn¹trz pañstw cz³onkowskich zosta³a z³ago-
dzona, b¹dŸ ca³kowicie zniesiona, wiêkszoœæ regulacji ze
strony pañstwa odnoœnie wchodzenia na rynek i wystêpo-
wania z rynku nowych firm transportowych, jak równie¿
odnoœnie regulacji cenowych. Dyrektywa 91/440 o rozdzie-
leniu infrastruktury od dzia³alnoœci operatorskiej (œwiad-
czenia us³ug przewozowych), jak równie¿ rozporz¹dzenie
1893/91 o odszkodowaniach dla tych dzia³añ gospodarczych,
które s³u¿¹ ogólnospo³ecznemu zapotrzebowaniu, pozwoli³y
na okreœlenie odpowiedzialnoœci organów administracyjnych
w organizacji rynku transportowego. Dyrektywa 91/440 przy-
zna³a krajom cz³onkowskim znaczn¹ dowolnoœæ w zakresie
kszta³towania zasad reform ich krajowych systemów kole-
jowych. Zaleci³a miêdzy innymi jedynie, aby w przedsiêbior-
stwach kolejowych nast¹pi³o rozrachunkowe rozdzielenie
miêdzy obszarami dzia³ania dotycz¹cymi utrzymania infra-
struktury i dzia³alnoœci operatorskiej. W zwi¹zku z tym przy-
jête w ró¿nych krajach cz³onkowskich rozwi¹zania ró¿ni¹ siê
znacznie miêdzy sob¹.

Najpowa¿niejsz¹ problemem jest jednak brak równowa-
gi ekonomicznej w zakresie korzystania z infrastruktury trans-
portowej pomiêdzy przewoŸnikami drogowymi a kolejowymi.
Transport drogowy ci¹gle jest wy¿ej dotowany od kolejowe-
go poprzez niepe³ne pokrycie kosztów za u¿ytkowan¹ infra-
strukturê i za szkody ekologiczne. Analizy prowadzone
w Niemczech wskazuj¹, ¿e gdyby transport drogowy p³aci³
za wszystkie koszty zewnêtrzne, to koszt przewozu 1 t na
1 km by³by o oko³o 50% wy¿szy ni¿ w transporcie kolejo-
wym.

Dla wprowadzenia równowagi i zdrowej konkurencji na
rynku transportowym niezbêdna jest jednak wspó³praca miê-
dzynarodowa. W 2001 r. Komisja UE wyda³a „Bia³¹ ksiêgê”
dotycz¹ca europejskiej polityki transportowej do 2010 r.

Problem jest bardzo powa¿ny. W najbli¿szych 10 latach
w krajach UE przewozy ³adunków zwiêksz¹ siê o 38%, a pa-
sa¿erów o 24%. Konieczne sta³o siê ograniczenie wzrostu
przewozów drogowych, bowiem obecne tendencje s¹ bar-
dzo niekorzystne – co roku zamyka siê w Europie 700 km
linii kolejowych, a oddaje do u¿ytku 1000 km nowych dróg.
Celem zasadniczym jest integracja poszczególnych ga³êzi
transportu i stymulacja transportu intermodalnego. Aby to
osi¹gn¹æ zwiêkszone zostan¹ dotacje na inwestycje kolejo-
we, przede wszystkim na rozwój infrastruktury prze³adunko-
wej i likwidacjê w¹skich garde³ w ruchu miêdzynarodowym.

Jednoczeœnie Komisja UE zamierza wprowadziæ wy¿sze
podatki od paliw dla transportu samochodowego oraz na-
st¹piæ ma harmonizacja op³at drogowych, przy czym nieko-
niecznie musi ona oznaczaæ ich znaczny wzrost. System
op³at drogowych ma stymulowaæ rozwój niektórych syste-
mów transportowych, np. przewozów intermodalnych.

Wszystkie te programy i zrealizowane ju¿ przedsiêwziê-
cia pozwalaj¹ na okreœlenie przysz³ego modelu kolei euro-
pejskich, który bêdzie opiera³ siê na nastêpuj¹cych zasadach:
� infrastruktura kolejowa, poza lokalnymi przypadkami, w re-

gionach bêdzie oddzielona od dzia³alnoœci operatorskiej,
a odpowiedzialnoœæ za jej prawid³owe funkcjonowanie, tak
jak w przypadku sieci dróg ko³owych przejmie pañstwo;

� prawo dostêpu do tej infrastruktury bêdzie swobodne po
spe³nieniu okreœlonych wymagañ technicznych i formal-
nych;

� odpowiedzialnoœæ za kolejowy transport pasa¿erski w re-
gionach przejm¹ w³adze regionów i dokonaj¹ jego integra-
cji z innymi œrodkami transportu wed³ug pryncypiów re-
gionalnej polityki transportowej;

� w zakresie przewozów towarowych ich miêdzynarodowy
rynek nie bêdzie ograniczany, a jego rozwój bêdzie mo¿li-
wy tak¿e poprzez skrócenie odpraw poci¹gów na grani-
cach.

W³asnoœæ infrastruktury kW³asnoœæ infrastruktury kW³asnoœæ infrastruktury kW³asnoœæ infrastruktury kW³asnoœæ infrastruktury kolejowejolejowejolejowejolejowejolejowej
Najwiêcej kontrowersji w tych koncepcjach, czêœciowo ju¿
zrealizowanych, wzbudza rozdzielenie infrastruktury kolejowej
od dzia³alnoœci przewozowej. Jest to istotne novum w hi-
storii kolejnictwa. W³aœciciel infrastruktury by³ jednoczeœnie
operatorem na niej niezale¿nie od tego czy to by³a kolej pry-
watna, czy te¿ pañstwowa. Nie oznacza³o to, ¿e w niektó-
rych przypadkach nie by³o mo¿liwe korzystanie z torów przez
innych przewoŸników. Taka organizacja umo¿liwia³a dobr¹ ko-
ordynacjê wspólnych dla obu dziedzin inwestycji i przedsiê-
wziêæ w zakresie bezpieczeñstwa ruchu. Drugim wa¿nym
elementem by³a mo¿liwoœæ ³atwego panowania nad koszta-
mi inwestycji i utrzymania. W³aœnie wzrostu kosztów, a wiêc
op³at za korzystanie z torów, obawiaj¹ siê najbardziej do-
tychczasowi wielcy przewoŸnicy narodowi, którym ta infra-
struktura jest odbierana. Z kolei pojawiaj¹ siê obawy, ¿e
dominuj¹cy na rynku przewoŸnik, maj¹cy w³adzê nad infra-
struktur¹, mo¿e dyktowaæ warunki korzystania z niej pod
k¹tem w³asnych potrzeb i celów, dyskryminuj¹c innych prze-
woŸników. Z drugiej strony inwestycje w infrastrukturê s¹
bardzo kosztowne i mog¹ przekroczyæ mo¿liwoœci finansowe
jej w³aœciciela, je¿eli nie bêdzie pomocy ze strony pañstwa.

W œwietle tych dylematów decyzjê o rozdzieleniu sfer
dzia³alnoœci jako pierwszy podj¹³ rz¹d szwedzki ju¿ w 1988 r.
Infrastruktura kolejowa znalaz³a siê w gestii pañstwowego
przedsiêbiorstwa Banverket. Mimo trudnych pocz¹tków,
uwa¿a siê w Szwecji, ¿e przynios³a ona oczekiwane rezul-
taty – udzia³ kolei w przewozach towarowych i pasa¿erskich
w tym kraju wzrós³ i jest najwy¿szy w Europie. Zwi¹zane
jest to z przejœciem infrastruktury na utrzymanie pañstwa
bêd¹cego jednoczeœnie w³aœcicielem dróg. Maj¹c oba instru-
menty w jednym rêku mo¿e ono kreowaæ najbardziej racjo-
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naln¹ politykê transportow¹. Obecne op³aty za korzystanie
z infrastruktury s¹ porównywalne z podatkami drogowymi.

Katastrof¹ techniczn¹ i ekonomiczn¹ zakoñczy³a siê bry-
tyjska restrukturyzacja kolei. Wydzielona w 1996 r. infrastruk-
tura zosta³a sprywatyzowana. Prywatny jej w³aœciciel Rail-
track zosta³ spó³k¹ gie³dow¹ i wykazywa³ pocz¹tkowo du¿e
zyski. Nie wynika³y one bynajmniej z poprawy efektywnoœci
gospodarowania, gdy¿ koszty jego inwestycji okaza³y siê
wy¿sze ni¿ w zlikwidowanych pañstwowych British Railways.
Dotacji bezpoœrednich Railtrack co prawda nie otrzymywa³,
ale jako monopolista przerzuca³ swoje koszty na przewoŸni-
ków w postaci wysokich op³at za dostêp do torów. Z kolei
prywatni, nierentowni przewoŸnicy otrzymywali du¿e dota-
cje z bud¿etu pañstwa. Prawdziwe problemy zaczê³y siê, gdy
konieczne sta³o siê inwestowanie w poprawê z³ego stanu
bezpieczeñstwa ruchu i modernizacjê linii kolejowych. Rail-
track ostatecznie popad³ w d³ugi i zosta³ postawiony w stan
upad³oœci z administracyjnym zarz¹dem. Modernizacja kolei
brytyjskich i odrobienie zaleg³oœci w stosunku do innych kra-
jów UE ma kosztowaæ 60 mld funtów.

Inne rozwi¹zanie przyjête zosta³o we Francji. Koleje fran-
cuskie SNCF przekaza³y w 1999 r. w³asnoœæ infrastruktury
skarbowi pañstwa, który utworzy³ do zarz¹dzania ni¹ agen-
dê RFF (Reseau Ferroviare de France). Utrzymanie infrastruk-
tury RFF powierzy³ SNCF za odp³atnoœci¹. Model ten, bêd¹-
cy krytykowanym kompromisem, okaza³ siê jednak skuteczny
i realizacja tej restrukturyzacji nie spowodowa³a zak³óceñ
w dzia³alnoœci kolei, a wspó³praca miêdzy obu podmiotami
uk³ada siê dobrze. SNCF wraz z przekazaniem infrastruktury
do skarbu pañstwa uzyska³y umorzenie znacznej czêœci
ogromnego zad³u¿enia (oko³o 20 mld euro), którego wiêk-
szoœæ wynika³a z kosztów inwestycji i utrzymania infrastruk-
tury.

W Niemczech przyjêto rozwi¹zanie polegaj¹ce na wy-
dzieleniu z kolei DB infrastruktury w spó³kê o nazwie DB
Netz. Z jej sieci torów korzystaj¹ tak¿e inni prywatni prze-
woŸnicy spoza kolei DB za pe³n¹ odp³atnoœci¹. Wielkoœæ tych
op³at i sposób ich naliczania jest jednak przedmiotem wielu
kontrowersji.

W lutym 2001 r. parlament Unii Europejskiej przyj¹³ tak
zwany pakiet infrastrukturalny, z³o¿ony z trzech dyrektyw na
temat transportu kolejowego. Po opublikowaniu tych dyrek-
tyw ka¿dy kraj cz³onkowski Unii bêdzie musia³ w ci¹gu 2 lat
utworzyæ urz¹d koordynatora ds. ruchu kolejowego oraz
osobne w³adze infrastruktury kolejowej. Przyjêta uchwa³a
parlamentu europejskiego ma przyspieszyæ proces wydzie-
lania infrastruktury. Niektóre pañstwa UE, jak Austria, Bel-
gia, Luksemburg czy Hiszpania, do tej pory opiera³y siê tym
posuniêciom. Nawet w krajach, gdzie oddzielenie infrastruk-
tury od przewozów zosta³o w koñcu przeprowadzone, jak we
Francji, bêdzie musia³o nast¹piæ pe³ne przekazanie kompe-
tencji nowym w³adzom infrastruktury od dotychczasowych
zarz¹dów kolei.

Koordynator kolei w ka¿dym pañstwie bêdzie nadzoro-
wa³ now¹ organizacjê. Bêdzie on tak¿e dzia³a³ jako organ
interwencyjny. W³adze zarz¹dzaj¹ce infrastruktur¹ kolejow¹
bêd¹ musia³y publikowaæ dane o swojej sieci, podaj¹c wa-

runki techniczne poszczególnych linii, a tak¿e zasady dostê-
pu, podstawy tworzenia op³at i same taryfy oraz kryteria
przydzielania dróg przebiegu. System op³at bêdzie ustalony
na podstawie ponoszonych kosztów, ale z mo¿liwoœci¹ sto-
sowania odstêpstw, jeœli sytuacja rynkowa bêdzie to umo¿-
liwia³a.

Kraje takie jak Irlandia, Pó³nocna Irlandia i Grecja uzy-
ska³y odroczenie na oddzielenie przewozów od infrastruktu-
ry na 5 lat, które mo¿e byæ jeszcze przed³u¿one. Luksem-
burg otrzyma³ termin do sierpnia 2004 r. Je¿eli w krajach
tych w tym czasie jakiœ przewoŸnik wyst¹pi o koncesjê,
wówczas dany kraj bêdzie musia³ rozpocz¹æ proces oddzie-
lenia przewozów od infrastruktury.

Od marca 2003 r. wszyscy przewoŸnicy posiadaj¹cy li-
cencje bêd¹ mieli zagwarantowany dostêp do transeuropej-
skiej sieci towarowej (TERFN), która liczy ogó³em 50 tys. km
i obejmuje ok. 90% miêdzynarodowej sieci przewozów to-
warowych w krajach UE. Ostatecznie postanowiono, ¿e ca³a
europejska sieæ kolejowa musi byæ dostêpna dla prywatnych,
miêdzynarodowych przewoŸników kolejowych od 2008 r.

Zasady ustalania odp³atnoœci za korzystanie z infrastruk-
tury nie s¹ w Europie jednolite. Unia Europejska zaleca po-
ziom cen zwracaj¹cy minimalne koszty socjalne, przynajmniej
w odniesieniu do przewozów towarowych. W poszczegól-
nych krajach s¹ one odbiciem obowi¹zuj¹cej polityki trans-
portowej i gospodarczej. Na jednym z biegunów znajduje siê
Wielka Brytania, gdzie bêd¹cy obecnie pod zarz¹dem komi-
sarycznym w³aœciciel infrastruktury Railtrack stosowa³ zasa-
dê maksymalizacji zysku, stosuj¹c op³aty nie tylko daj¹ce
pe³ny zwrot kosztów, ale i œrodki na dywidendê dla jego ak-
cjonariuszy. Nie mog¹cy sprostaæ tym op³atom przewoŸnicy
pasa¿erscy s¹ wspomagani du¿ymi dotacjami. W gorszej sy-
tuacji s¹ przewoŸnicy towarowi, którzy na dotacje nie mog¹
liczyæ. W wyniki ostatniej interwencji rz¹du op³aty dla tego
sektora w trybie administracyjnym zostan¹ od przysz³ego
roku obni¿one o 50%, a w³aœciciel infrastruktury otrzyma re-
kompensatê w wysokoœci 0,5 mld funtów rocznie.

Odmienne podejœcie zastosowano w krajach skandynaw-
skich. Celem nadrzêdnym jest zachowanie równowagi eko-
nomicznej miêdzy transportem drogowym a szynowym. Po-
niewa¿ transport drogowy nie ponosi kosztów za jego
oddzia³ywanie na œrodowisko, takie jak np. zanieczyszczenia,
ha³as i wypadki, cena transportu kolejowego powinna byæ
ni¿sza. Tak wiêc op³ata w tych krajach wynosi zero (tak jest
w Norwegii, która nie jest cz³onkiem Unii Europejskiej) lub
blisko poziomu minimalnych kosztów spo³ecznych. Podobnie
jest w Holandii.

W innych krajach poziom op³at znajduje siê miêdzy tymi
wymienionymi przypadkami. Rz¹dy przeznaczaj¹ pewne sub-
wencje dla przedsiêbiorstw zarz¹dzaj¹cych infrastruktur¹,
a tak¿e dla przedsiêbiorstw kolejowych realizuj¹cych przewo-
zy pasa¿erskie, ale nie wystarczaj¹ce na tyle, aby mog³y one
traktowaæ tylko koszty minimalne jako obci¹¿enie (op³atê) za
korzystanie z infrastruktury.

Przyczyn¹ ró¿nych poziomów op³at w ró¿nych krajach
jest tak¿e sam system op³at. Nawet je¿eli w dwóch krajach
wystêpuje ten sam poziom zwrotu kosztów, mog¹ te kosz-
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Tablica 4
KKKKKoleje w krajach UE i koleje w krajach UE i koleje w krajach UE i koleje w krajach UE i koleje w krajach UE i kandydackich do UE w statystyceandydackich do UE w statystyceandydackich do UE w statystyceandydackich do UE w statystyceandydackich do UE w statystyce

KrajKrajKrajKrajKraj KKKKKolejolejolejolejolej PPPPPrzewozyrzewozyrzewozyrzewozyrzewozy w 2000 r w 2000 r w 2000 r w 2000 r w 2000 r..... D³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæD³ugoœæ

pasa¿erskiepasa¿erskiepasa¿erskiepasa¿erskiepasa¿erskie towarowetowarowetowarowetowarowetowarowe
linii kra-linii kra-linii kra-linii kra-linii kra-
jowychjowychjowychjowychjowych

[mln pas.][mln pas.][mln pas.][mln pas.][mln pas.] [mln pas.km][mln pas.km][mln pas.km][mln pas.km][mln pas.km] [mln t][mln t][mln t][mln t][mln t] [mln tkm][mln tkm][mln tkm][mln tkm][mln tkm] [tys. km][tys. km][tys. km][tys. km][tys. km]

Unia EuropejskUnia EuropejskUnia EuropejskUnia EuropejskUnia Europejskaaaaa
Niemcy DB AG 1712,6 74 014 287,3 76 816 41,4
Francja SNCF 861,2 69 866 141,9 55 488 32,3
Wielka Brytania 730,0 30 300 79,4 9800 17,1
Hiszpania RENFE 437,8 18 547 25,3 11 542 12,6
Portugalia CP 148,6 3 672 9,0 2 183 2,6
Luksemburg CFL b.d. b.d. 13,7 474 0,3
Holandia NS.NV/Railion 305,7 14 760 25,4 3 819 2,8
Belgia SNCB/NMBS 153,3 7 754 61,3 7 673 3,4
W³ochy FS 474,2 43 752 79,8 22 839 19,6
Szwecja SJ 49,9 6 006 30,9 15 422 6,7
Dania DSB 153,2 5 318 7,8 2 084 2,3
Finlandia VR 54,8 3 405 40,5 10 107 5,9
Austria OBB b.d. b.d. 84,7 17 110 5,6
Irlandia CIE 15,7 b.d. 1,4 241 2,8
Grecja CH 5,4 716 1,5 185 1,5
KKKKKandydaciandydaciandydaciandydaciandydaci
Polska PKP 291,9 19 706 185,3 54 015 23,2
Czechy CD 182,5 7 266 89,2 17 220 9,3
S³owacja ZSR 66,8 2 887 54,2 11 233 3,7
Wêgry MAV 120,0 6 914 43,2 7 721 7,7
S³owenia SZ 15,0 702 13,7 2 616 1,2
Bu³garia BDZ 50,0 3 472 21,1 5 538 4,3
Rumunia CFR 117,5 11 631 71,4 16 326 11,3
Litwa LG 8,9 611 30,7 8 918 1,9
£otwa LDZ 18,2 716 36,4 13 310 2,4
Estonia EVR 7,3 261 39,8 7 788 1,8
EuropaEuropaEuropaEuropaEuropa 7150,37150,37150,37150,37150,3 424 340424 340424 340424 340424 340 2031,72031,72031,72031,72031,7 611 524611 524611 524611 524611 524

Šród³o: UIC, roczniki statystyczne (dane o d³ugoœci linii)

ty byæ odzyskiwane w ró¿ny sposób. Dla przyk³adu jeden kraj
obci¹¿a wysoko transport towarowy, inny zaœ pasa¿erski.
Jeden kraj zwraca wiêksz¹ uwagê na godziny szczytu, inny
nie robi ró¿nicy. W Niemczech i Francji zastosowano dwu-
poziomowy system op³at. Polega on na tym, ¿e u¿ytkownik
czêsto korzystaj¹cy z infrastruktury mo¿e korzystaæ z opcji
op³acania sta³ej rocznej op³aty za u¿ytkowanie sieci plus
ma³ej op³aty za poci¹gokilometry. U¿ytkownicy rzadziej ko-
rzystaj¹cy z infrastruktury p³ac¹ tylko du¿o wy¿sz¹ op³atê za
poci¹gokilometry. W rezultacie korzystaj¹cy czêœciej p³ac¹
ni¿sz¹ œredni¹ op³atê za poci¹gokilometr ni¿ korzystaj¹cy rza-
dziej. Cenniki op³at s¹ publicznie dostêpne tak¿e w internecie.

Podsumowuj¹c zagadnienie relacji przewoŸnik – zarz¹-
dzaj¹cy infrastruktur¹, przekazanie pe³nej odpowiedzialnoœci
za utrzymanie i rozwój infrastruktury kolejowej na pañstwo
jest d³ugoterminowo korzystne dla transportu kolejowego,
pod warunkiem, ¿e pañstwo to nie bêdzie prowadziæ dys-
kryminuj¹cej polityki w stosunku do kolei. Skupienie w jed-
nym oœrodku decyzyjnym strategicznego zarz¹dzania sieci¹
dróg ko³owych i kolejowych stwarza bardzo korzystne wa-
runki do zachowania w³aœciwej proporcji wydatków bud¿e-
towych na nie.

Rozdzielenie infrastruktury od dzia³alnoœci przewozowej,
mimo dokonanych ju¿ regulacji prawnych i przyjêcia odpo-
wiednich rozwi¹zañ w czêœci krajów UE, wzbudza jednak
nadal kontrowersje. Podnoszona jest kwestia wzrostu kosz-
tów dzia³alnoœci rozdzielonych dotychczas jednolitych przed-
siêbiorstw. Wskazuje siê tak¿e, m.in. w dyskusji podczas
Kongresu WCRR 2001 w Kolonii w paŸdzierniku, ¿e nowy
podzia³ kompetencji w transporcie kolejowym mo¿e byæ
barier¹ do wprowadzania nowych technologii w zakresie
sterowania ruchem na najbardziej zat³oczonych magistralach.
Jako klêskê koncepcji wskazuje siê przypadek brytyjski. Jed-
nak w swojej wypowiedzi Komisarz KE ds. Energii i Trans-
portu p. Loyola de Palacio odnios³a siê do tych zarzutów
twierdz¹c, ¿e „... nie narzuca siê obowi¹zku prywatyzacji in-
frastruktury (jak to mia³o miejsce w Wlk. Brytanii - przyp.
red.), b¹dŸ te¿ ca³kowitej separacji infrastruktury (total se-
paration), my tylko prosimy o separacjê funkcjonaln¹ (func-
tional separation) [4].

Regionalizacja przewozów pasa¿erskichRegionalizacja przewozów pasa¿erskichRegionalizacja przewozów pasa¿erskichRegionalizacja przewozów pasa¿erskichRegionalizacja przewozów pasa¿erskich
Wymagania w zakresie s³u¿by publicznej oraz zawierania
kontraktów na przewozy pasa¿erskie w krajach UE przedsta-
wiono w projekcie rozporz¹dzenia Komisji Europejskiej
z 2000 r. [5, 6].

Regulacja ta ma doprowadziæ do korelacji miêdzy wy-
maganiami dla s³u¿by publicznej a koniecznoœci¹ wprowa-
dzenia konkurencji miêdzy przewoŸnikami.

Rozporz¹dzenie dotyczy krajowych i miêdzynarodowych
publicznych przewozów pasa¿erskich transportem kolejo-
wym, drogowym oraz wodnym. Okreœlone s¹ w nim warunki
wyrównywania przez organa publiczne strat ponoszonych
przez przewoŸników respektuj¹cych wymagania s³u¿by pu-
blicznej oraz zasady przyznawania im wy³¹cznych praw do
prowadzenia przewozów publicznych.

W projekcie rozporz¹dzenia wymieniono kraje, których
operatorzy musz¹ byæ traktowani tak, jak przedsiêbiorcy
wspólnotowi: Bu³garia, Republika Czeska, Estonia, Wêgry,
£otwa, Litwa, Polska, Rumunia, S³owacja, S³owenia.

Rozporz¹dzenie ustala, ¿e gwarantem œwiadczenia pu-
blicznych przewozów pasa¿erskich na odpowiednim pozio-
mie s¹ kompetentne organa administracyjne, które mog¹
zawieraæ w tym celu umowy definiuj¹ce miêdzy innymi od-
powiednie kryteria wed³ug przejrzystych, minimalnych wy-
magañ jakoœciowych.

Ogólne zasady zawierania kontraktów na us³ugi przewo-
zowe s¹ nastêpuj¹ce:
– wybór operatora (z wyj¹tkiem okreœlonych przypadków)

nastêpuje w trybie przetargu;
– w kontraktach okreœla siê koszty ponoszone przez opera-

tora, które powinny obejmowaæ zatrudnienie personelu,
zakup energii, naprawy i utrzymanie taboru itp.;

– czas trwania kontraktów nie powinien przekraczaæ piêciu
lat, chyba ¿e operatorzy dostarczaj¹ tabor lub inne urz¹-
dzenia techniczne, które wymagaj¹ d³u¿szego okresu
zwrotu nak³adów;

– operatorzy zostaj¹ zobowi¹zani do dostarczania kompe-
tentnym organom wszelkich informacji sprawozdawczych
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o wielkoœciach przewozów, stosowanych cenach, skar-
gach podró¿nych itp.

Kontrakty mog¹ zawieraæ równie¿ klauzule o pokryciu
dodatkowych kosztów zwi¹zanych z utrzymaniem infrastruk-
tury transportu szynowego. W okreœlonych warunkach kon-
trakt z jednym operatorem obejmowaæ mo¿e jednoczeœnie
przewozy transportem szynowym oraz autobusami.

Organa administracyjne mog¹ zawieraæ kontrakty bez
og³aszania przetargu na przewozy ograniczone do jednej li-
nii oraz nie zwi¹zane z dotacjami finansowymi z tytu³u s³u¿-
by publicznej, jeœli w trybie opublikowanego og³oszenia do-
konane zosta³o zaproszenie do sk³adania ofert oraz organa
dokona³y porównania oferowanej jakoœci, a wybrany opera-
tor œwiadczyæ bêdzie us³ugi najlepsze jakoœciowo. Mog¹ te¿
wymagaæ od wybranego operatora zarejestrowania przedsiê-
biorstwa w danym kraju, z wyj¹tkiem przypadku, kiedy pra-
wo unijne przewiduje swobodê wykonywania us³ug przewo-
zowych. W takim przypadku przy wyborze przewoŸnika nie
mog¹ byæ dyskryminowani operatorzy nie posiadaj¹cy jesz-
cze lokalnych licencji na wykonywanie przewozów.

Dotacja do nierentownych przewozów musi byæ rozdzie-
lana bez dyskryminacji pomiêdzy wszystkich operatorów.
Procedury stosowane zarówno w przetargu, jak i przy po-
równaniu jakoœciowym musz¹ byæ sprawiedliwe, otwarte
i nie dyskryminacyjna. Potencjalnym operatorom nale¿y rów-
nie¿ dostarczyæ posiadane dane o wielkoœci przewozów pa-
sa¿erskich w ci¹gu ostatnich piêciu lat oraz o stosowanych
taryfach.

Wszelkie decyzje oraz inne zobowi¹zania podjête na
podstawie tego rozporz¹dzenia podlegaj¹ opublikowaniu
w dziennikach urzêdowych. W oficjalnych biuletynach UE pu-
blikowane bêd¹ ponadto wszelkie decyzje dotycz¹ce kontrak-
tów, których wartoœæ jest równa lub wiêksza od 400 tys.
euro. Kompetentne organa s¹ zobowi¹zane do przechowy-
wania w ci¹gu co najmniej dziesiêciu lat dokumentacji do-
tycz¹cej ka¿dego zamówienia na s³u¿bê publiczn¹ w ten
sposób, aby mo¿liwe by³o dokonanie uzasadnienia podjêtych
decyzji. Odpowiednie fragmenty tej dokumentacji powinny
byæ udostêpniane zainteresowanym.

Pañstwa cz³onkowskie przekazywaæ maj¹ ka¿dego roku
do Komisji Europejskiej dane o liczbie, szacunkowej warto-
œci oraz d³ugoœci kontraktów zawartych przez kompetentne
organa w minionym roku, dokonuj¹c rozró¿nienia wed³ug
œrodków transportu: kolei, autobusów oraz ¿eglugi, jak rów-
nie¿ rodzaju przyznanych kontraktów. Przekazywane te¿ s¹
dane o stosowanych kryteriach przydzia³u zamówieñ oraz
przyznanych dotacjach i ich wielkoœciach. Na podstawie
przekazanych danych Komisja przygotowuje raport omawia-
j¹cy jego zastosowanie w pañstwach cz³onkowskich oraz
wp³yw na przewozy pasa¿erskie, a tak¿e zaproponuje nie-
zbêdne usprawnienia.

Przewozy realizowane w ramach kontraktu s³u¿by pu-
blicznej, zawartego z kompetentnymi organami, traktowane
s¹ jako dzia³alnoœæ niezale¿na z punktu widzenia obrachun-
ków oraz prowadzone byæ musz¹ jako odrêbna pozycja kosz-
towa, oddzielona od innych dzia³alnoœci przedsiêbiorstwa.

Otrzymane subwencje nie mog¹ byæ transferowane na inne
rodzaje dzia³alnoœci.

Rozporz¹dzenie zobowi¹zuje pañstwa cz³onkowskie UE
do podjêcia niezbêdnych dzia³añ, gwarantuj¹cych, ¿e inne
przepisy prawne, kontrakty lub porozumienia zawarte na
podstawie odrêbnych regulacji strac¹ wa¿noœæ w ci¹gu
trzech lat od wejœcia w ¿ycie niniejszego rozporz¹dzenia.

Miêdzynarodowe przewozy pasa¿erskieMiêdzynarodowe przewozy pasa¿erskieMiêdzynarodowe przewozy pasa¿erskieMiêdzynarodowe przewozy pasa¿erskieMiêdzynarodowe przewozy pasa¿erskie
Liberalizacja rynku kolejowego stwarza te¿ du¿¹ szansê roz-
woju miêdzynarodowych kolejowych przewozów pasa¿er-
skich. Ju¿ w latach 90. powsta³y miêdzynarodowe spó³ki,
utworzone przez pañstwowe przedsiêbiorstwa kolejowe, któ-
rych zadaniem jest usprawnienie organizacji przewozów na
liniach du¿ej prêdkoœci: Eurostar – poci¹gi miêdzy Pary¿em
i Bruksel¹ a Londynem, Thalys – Francja, Belgia, Holandia,
Niemcy, Cisalpino – W³ochy, Szwajcaria, Niemcy. S¹ to spó³-
ki typu kapita³owego, które maj¹ w³asny tabor do obs³ugi
wybranych linii, personel, system akwizycji i sprzeda¿y bile-
tów. Podobne spó³ki zosta³y te¿ utworzone do obs³ugi noc-
nych poci¹gów hotelowych [7].

Ta forma organizacji przewozów bêdzie siê na pewno
rozwijaæ, gdy¿ umo¿liwia ona usuniêcie wielu barier nie tyl-
ko natury technicznej. Mo¿e byæ jednak ona realizowana nie
tylko poprzez tworzenie spó³ek kapita³owych. Wybór formy
organizacyjnej bêdzie podyktowany lokalnymi uwarunkowa-
niami i rodzajem przedsiêwziêcia. W ostatnich latach poja-
wi³a siê tak¿e mo¿liwoœæ wspó³pracy z liniami lotniczymi
w zakresie obs³ugi przez kolej krótkich po³¹czeñ ma³o op³a-
calnych dla nich [8]. Bez w¹tpienia warunki ku temu zaist-
nia³y w wyniku realizacji zakrojonych na du¿¹ skalê w Euro-
pie bezpoœrednich po³¹czeñ portów lotniczych z sieci¹
kolejow¹. Najbardziej spektakularnym aliansem jest zast¹pie-
nie lotów na trasie Pary¿ – Bruksela poci¹gami Thalys. Pod-
ró¿ w takich systemach intermodalnych odbywa siê na pod-
stawie jednego biletu.

Polskim przyk³adem kooperacji w miêdzynarodowych
przewozach pasa¿erskich jest utworzenie, na zasadach
porozumieniach dwóch zarz¹dów kolejowych, us³ugi przewo-
zowej o nazwie Berlin – Warszawa – Express. Trzy pary po-
ci¹gów z wagonami 2. klasy polskimi oraz 1. klasy i restau-
racyjnymi niemieckimi, pomalowanymi na firmowy kolor
nowego po³¹czenia, s¹ wspólnie eksploatowane przez zarz¹-
dy kolejowe wed³ug taryf komercyjnych, korzystniejszych od
dotychczasowych.

Globalizacja przewozów towarowychGlobalizacja przewozów towarowychGlobalizacja przewozów towarowychGlobalizacja przewozów towarowychGlobalizacja przewozów towarowych
Jednym z najwa¿niejszych barier w rozwoju przewozów to-
warowych s¹ granice pañstwowe. O ile wewn¹trz UE gra-
nice drogowe praktycznie nie istniej¹, to europejskie przed-
siêbiorstwa kolejowe s¹ z regu³y przewoŸnikami narodowymi.
Postoje na granicach skutecznie obni¿aj¹ prêdkoœæ handlo-
w¹ poci¹gów towarowych. Obecnie wynosi ona w Europie
œrednio 16 do 18 km/h, a w USA ponad 2-krotnie wiêcej.
Istota wspólnego rynku w ramach Unii polega na swobod-
nej wymianie towarowej pomiêdzy poszczególnymi krajami.
Historyczny rozwój kolei w ramach poszczególnych pañstw
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spowodowa³ utworzenie siê odrêbnych standardów technicz-
nych dla linii kolejowych. O ile w ramach UIC uda³o siê
dokonaæ daleko id¹cej standaryzacji rozwi¹zañ konstrukcyj-
nych wagonów towarowych, a nawet ich systemów utrzy-
mania technicznego wraz z miêdzynarodow¹ wymian¹ infor-
macji o ich pracy, to znacznie gorzej przedstawia siê
sytuacja w zakresie pojazdów trakcyjnych. Odmiennoœæ sys-
temów zasilania, systemów zabezpieczenia ruchu powodu-
je, ¿e pe³na interoperacyjnoœæ w skali miêdzynarodowej jest
obecnie bardzo ograniczona i obejmuje tylko nieliczne regio-
nalne przypadki.

W czerwcu 2001 r. przedstawiciele Komisji Europejskiej
oraz czterech organizacji: UIC, CER, UNIFE i UITP podpisali
porozumienie w sprawie programu standaryzacji kolei euro-
pejskich. Porozumienie otwiera drogê do opracowania ujed-
noliconych wymagañ technicznych dla poci¹gów konwencjo-
nalnych. Zawiera tak¿e wspólne stanowisko UE i czterech
organizacji odnoœnie zmian, które powinny spowodowaæ, ¿e
koleje europejskie bêd¹ bardziej konkurencyjne i wydajne.

Zrzeszenie dla Ujednolicenia Kolei Europejskich (AEIF) ma
zaktualizowaæ istniej¹ce wymagania techniczne dla poci¹-
gów du¿ej prêdkoœci i uwzglêdniæ ostatni rozwój techniki
w zakresie systemu sterowania poci¹giem ERTMS/ETCS. Do
kwietnia 2003 r. AEIF ma opracowaæ projekt wymagañ dla
poci¹gów konwencjonalnych, który bêdzie gotowy do for-
malnego przyjêcia w 2004 r. Praca ta bêdzie sfinansowana
przez UE.

AEIF przejmie tak¿e sekretariat Europejskiej Grupy Ba-
dawczej nt. Strategii Kolejowej, która opracowuje wspóln¹
strategiê rozwoju kolei europejskich do 2020 r. Ujednolice-
nie rozwi¹zañ technicznych kolei jest jednym z trzech g³ów-
nych tematów omawianej Strategii, obok telematyki, bez-
pieczeñstwa i ochrony œrodowiska oraz nowych materia³ów
i metod produkcji.

Ogromne zamówienia, jakie s¹ obecnie sk³adane na no-
wej generacji lokomotywy przeznaczone dla ruchu towaro-
wego, spe³niaj¹ce wiele regionalnych wymagañ technicznych,
pozwalaj¹ wnioskowaæ, ¿e przynajmniej czêœæ przewoŸników
przygotowuje siê do odegrania nowej roli na przysz³ym zli-
beralizowanym rynku europejskim. Zamówienia na nowe lo-
komotywy przekroczy³y ju¿ tysi¹c sztuk. Ich parametry tech-
niczne i zasadnicze rozwi¹zania konstrukcyjne s¹ do siebie
zbli¿one niezale¿nie od ich producenta i zamawiaj¹cej kolei.
Mo¿na wiêc mówiæ ju¿ o rynku eurolokomotyw, przystoso-
wanych do ró¿nych systemów zasilania, zabezpieczenia ru-
chu o prêdkoœci maksymalnej 140 km/h i mocach od 4 do
6 MW. Najwiêcej tych lokomotyw zamawiaj¹ koleje francu-
skie i niemieckie.

Czy na wolnym rynku przewozów pasa¿erskich nast¹pi
proces koncentracji i dominacji wielkich przewoŸników?
W ostatnich latach takie tendencje siê nasili³y. Powsta³a miê-
dzy innymi spó³ka kapita³owa kolei narodowych niemieckich,
holenderskich i duñskich – Railion, podobne alianse s¹ przy-
gotowywane przez koleje w³oskie i szwajcarskie. Daleko id¹-
ca wspó³praca istnieje ju¿ od wielu lat pomiêdzy kolejami
skandynawskimi. Alianse te jednak s¹ nakierowane g³ównie
na przewozy miêdzynarodowe, przede wszystkim w sk³adach

ca³opoci¹gowych oraz na przewozy intermodalne. Do walki
o ten rynek na pewno w³¹cz¹ siê prywatni miêdzynarodowi
spedytorzy. Z wolnego rynku skorzysta³ np. szwedzki produ-
cent mebli IKEA, który utworzy³ w³asne centrum logistycz-
ne w Niemczech z w³asnymi poci¹gami.

Rynki wewnêtrzne pozostan¹ jednak na d³u¿szy jeszcze
czas domen¹ obecnych narodowych przewoŸników i lokal-
nych nowych firm przewozowych. Proces liberalizacji tego
sektora przewozowego jest s³abo zaawansowany. W wiêk-
szoœci krajów rynki te s¹ zamkniête i dostêpne tylko dla
narodowych przewoŸników bêd¹cych w³asnoœci¹ pañstwo-
w¹. Wiêksze postêpy w dostêpie dla innych przewoŸników
poczyniono g³ównie w Niemczech, Szwecji i Szwajcarii.
Wejœcie na ten rynek jest zwi¹zane z koniecznoœci¹ budowy
od podstaw systemu akwizycyjnego i infrastruktury technicz-
nej. Nie jest to wiêc jeszcze obecnie dostatecznie atrakcyj-
ny rynek, poza nielicznymi bardziej dochodowymi segmen-
tami przewozów, do przyci¹gniêcia inwestorów prywatnych.
Ci¹gle bowiem nie jest jeszcze zachowana równowaga
w warunkach konkurencji ekonomicznej z transportem dro-
gowym.

Umo¿liwiaj¹c wejœcie nowym podmiotom na rynek, pañ-
stwa UE – poza Wielk¹ Brytani¹ – nie spiesz¹ siê z prywa-
tyzacj¹ sektorów przewozów towarowych narodowych prze-
woŸników kolejowych, ci¹gle pozostaj¹ one w³asnoœci¹
pañstwa. Na ten stan sk³ada siê wiele przyczyn. Kolejowe
przewozy towarowe odgrywaj¹ ci¹gle du¿¹ rolê w gospo-
darce pañstwa. Mog¹ wiêc byæ w rêkach rz¹dów narzê-
dziem kreowania w³aœciwej polityki transportowej w skali
ca³ego kraju. Istniej¹ te¿ obawy, ¿e zbytnie skomercjalizo-
wanie przewozów towarowych i ustalenie zysku jako g³ów-
nego kryterium dzia³alnoœci spowoduje wycofywanie siê
przewoŸników z mniej rentownych przewozów drobnicy oraz
likwidacjê obs³ugi wielu bocznic w regionach gorzej gospo-
darczo rozwiniêtych, przyczyniaj¹c siê do ich upadku. Wa¿-
nym elementem jest to, ¿e przynosz¹ zyski. Dywidenda
z nich mo¿e byæ przekazana na subwencje do przewozów
pasa¿erskich, odci¹¿aj¹c bud¿et centralny. Z kolei dotychcza-
sowy przyk³ad prywatyzacji kolei brytyjskich nie jest budu-
j¹cy. Prywatna kolej EWS jest w zasadzie odtworzeniem
dawnego monopolu pañstwowego – obecnie ponad 95%
udzia³u w rynku. Aby jednak sprostaæ celom wyznaczonym
przez rz¹d brytyjski – wzrost przewozów do 2010 r. o 80%
– konieczne sta³o siê dofinansowanie z bud¿etu centralne-
go niezbêdnych w tym celu inwestycji EWS w wysokoœci
3–4 mld funtów. Ci¹gle jeszcze rynki kapita³owe s¹ zbyt s³a-
bo rozwiniête aby inwestowaæ w d³ugoterminowe kolejowe
przedsiêwziêcia o niskiej stopie zwrotu tak du¿e œrodki
finansowe. Z krajów europejskich tylko ma³a Estonia zdecy-
dowa³a siê na sprzeda¿ swojego sektora towarowego, któ-
ry na rynku europejskim praktycznie nie odgrywa ¿adnej roli.
Przekszta³cenia sektorów towarowych kolei holenderskich
i duñskich polegaj¹ na w³¹czeniu ich do wspólnej regional-
nej spó³ki z kolejami niemieckim DB CARGO. Spó³ka Railion
funkcjonuje od 1 stycznia 2000 r. Jej za³o¿ycielami by³y DB
CARGO i holenderskie NS Groep NV. W 2001 r. zosta³y do
nich w³¹czone koleje duñskie. W czerwca 2001 r. nast¹pi³o
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formalne przekazanie maj¹tku spó³ki DSB Gods, wydzielonej
z kolei duñskich i zajmuj¹cej siê przewozami towarowymi,
do spó³ki Railion. Udzia³owcami tej spó³ki s¹ obecnie: nie-
miecka DB CARGO – 92%, holenderskie NS Groep NV – 6%
i duñskie DSB – 2%.

Nie bêdzie fuzji pomiêdzy kolejami francuskim i niemiec-
kimi. Przyczyn¹ nieprzyjêcia propozycji niemieckich przez
koleje francuskie jest statut prawny Fret SNCF zajmuj¹cej
siê przewozami towarowymi. S¹ one tylko sektorem kolei
SNCF. DB CARGO jest spó³k¹ prawa handlowego. Zacieœnio-
na zostanie jednak wspó³praca miêdzy tymi podmiotami
w zakresie ruchu granicznego.

***
Jednym z podstawowych problemów kolei Europy

Wschodniej, po planowanej integracji tych krajów z UE
w 2004 r., bêdzie zderzenie siê z problemu luki technologicz-
nej, jaka obecnie dzieli je i czo³owe kraje zachodnie. Ogrom-
ne inwestycje, zapocz¹tkowane w tych krajach w latach 90.
liczone s¹ w setkach miliardów euro. W krajach Europy
Wschodniej nak³ady na kolej uleg³y zmniejszeniu w porów-
naniu z latami 80. Dopóki jednak konkurencja powsta³a po
liberalizacji rynku kolejowego bêdzie siê koncentrowaæ g³ów-
nie w przewozach miêdzynarodowych, dopóty nie bêdzie ona
a¿ tak groŸna dla przedsiêbiorstw wschodnioeuropejskich.
Miêdzynarodowe przewozy kolejowe ci¹gle s¹ znacznie
mniejsze od przewozów wewn¹trzkrajowych. W miarê roz-
woju wspólnego rynku UE ich udzia³ bêdzie systematycznie
rós³. Pog³êbiaæ siê bêdzie te¿ konkurencja w zakresie naj-
bardziej dochodowych segmentów przewozów tranzytowych,
ca³opoci¹gowych. Ich utrata przez niedoinwestowane kole-
je wschodnie mo¿e pogorszyæ i tak z³¹ ich sytuacjê finan-
sow¹.

Zachodnie przedsiêbiorstwa kolejowe w miarê stabilizo-
wania siê ich w³asnych lokalnych rynków, po osi¹gniêciu
efektów wynikaj¹cych z obecnych du¿ych inwestycji, w³¹-
cz¹ siê do konkurencji na nowych rynkach, tak¿e przewo-
zów pasa¿erskich.

Wielkim problemem kolei wschodnioeuropejskich jest
ubogi rynek, na którym operuj¹. Kilkakrotnie ni¿sze ceny bi-
letów na poci¹gi pasa¿erskie ni¿ w krajach zachodnich nie
pozwalaj¹ na zakupy nowego taboru, którego ceny w tych
krajach s¹ niewiele ni¿sze ni¿ w Europie Zachodniej. Sub-
wencje, które mog³yby wyrównywaæ warunki konkurencji, s¹
tak¿e drastycznie niskie, np. subwencje do prywatnych ko-
lei brytyjskich w 2001 r. by³y oko³o 160 razy wy¿sze ni¿
w przypadku kolei polskich, przy przewozach tylko oko³o 30%
wiêkszych ni¿ w Polsce. Najnowsza transza pomocy rz¹du
brytyjskiego dla zad³u¿onej infrastruktury kolejowej wynosi
4 mld funtów (24 mld z³), któr¹ warto porównaæ z 331 mln z³
na inwestycje infrastrukturalne w Polsce, czy z obecnym za-
d³u¿eniem PKP w wysokoœci oko³o 8 mld z³.

Koleje niemieckie DB w latach 1994-2001 wyda³y na
inwestycje 60 mld euro (œrednio 7,5 mld euro rocznie). W la-
tach 2002–2006 planuj¹ wydaæ 45 mld euro, a wiêc œred-
nie roczne wydatki nie ulegn¹ zmianie. Na modernizacjê in-

frastruktury zostanie wydanych 28 mld euro, a na zakupy
i modernizacjê taboru 10 mld euro. Wydatki na moderniza-
cjê infrastruktury zostan¹ pokryte g³ównie przez rz¹d fede-
ralny, który jest za ni¹ odpowiedzialny.

Inwestycje kolejowe s¹ na pewno elementem napêdza-
j¹cym koniunkturê gospodarcz¹. Poniewa¿ transport kolejo-
wy jest tañszy od drogowego, licz¹c wszystkie rzeczywiste
sk³adniki kosztów w skali ca³ej gospodarki, szczególnego zna-
czenia nabiera maksymalizacja udzia³u w rynku przewozów
kolejowych. Kraje UE ju¿ tak¹ decyzjê podjê³y w trosce
o miêdzynarodow¹ konkurencyjnoœæ swoich gospodarek.

Jest jeszcze inny wa¿ny aspekt gospodarczy. Wed³ug
prognoz rozwoju gospodarki œwiatowej w przysz³oœci tania
si³a robocza przestanie odgrywaæ ju¿ rolê w przyci¹ganiu in-
westycji. Zaczyna bowiem ju¿ decydowaæ bliskoœæ bogatych
rynków zbytu, dobrze wykwalifikowana si³a robocza i dobrze
rozwiniêta infrastruktura, w tym transportowa.

Szacunki by³ego Ministerstwa Transportu i Gospodarki
Morskiej wskazywa³y, ¿e na minimalne potrzeby inwestycyj-
ne w infrastrukturê kolejow¹ w Polsce potrzeba 40 mld z³,
co w porównaniu z innymi krajami nie wydaje siê kwot¹ wy-
górowan¹. Je¿eli doliczyæ do tego koszt wymiany obecne-
go taboru na nowy, to w ci¹gu najbli¿szych 20 lat na inwe-
stycje kolejowe powinno przeznaczyæ siê oko³o 100 mld z³,
czyli oko³o 5 mld z³ rocznie. Nie s¹ to kwoty wygórowane
w stosunku do wielkoœci bud¿etu rocznego kraju. Jednak
o dobrych warunkach rozwoju dla kolei mo¿na bêdzie mó-
wiæ, gdy produkt narodowy brutto w przeliczeniu na 1 miesz-
kañca zbli¿y siê do œredniej w krajach UE, a p³ace bêd¹
w takiej wysokoœci, aby pasa¿er móg³ zap³aciæ za us³ugê na
obecnym poziomie zachodnim.

�
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